UCAK
KAZALARI

Peter PLESCHACHER

c¢akla seyahatin artik glnlik olagan isler-

den sayildidi zamanimizda bile, gok eskile-
re dayanan bir ugma korkusunun, birgok kigi-
nin uykusunu kagirdi@r da bilinen bir gergek.
Bazi ugak sirketleri, bu korkunun yenilmesi ama-
ciyla psikolojik kurslar diizenlerken, her yeni
ugak kazasi, kugkululara biraz daha hak verdiri-
yor. Modern teknolojinin {irlinii olan ugaklar, ye-
terli giivenlikte dedil mi? O denli dzel egditim
ve deneyim sahibi bulunan pilot ve yardimei mi-
retebat neden baz hatalarla kazalara yol acabi-
liyorlar?

Haziran J983

Bu vyaziyla, ugak yolcular-
nin korkutulmas: amaclanmamakta;
tam tersine, ender goriilen ucak
kazalari nedenlerinin de zamanin-
da saptanip giderilmesiyle, gele-
cekteki olasi kazalarin énlenebile-
cedi kanitlanmak istenmektedir.

Pilotlarin, kritik durumlarda kazalari &nleme
ya da can ve mal kaybini azaltma ydniindeki ba-
sarilarina 8rnekler ¢ok olmakla beraber, bu olay-
lar kamuoyunda beklenen yeterlj yankiyr uyan-
diramiyorlar. Iste pllotun sofukkanhihi@ ve ye-
tenegini gbsteren bir &rnek.

ABD Bagkani Reagan'in Aralik 1982'deki Gi-
ney Amerika gezisine katilan bir Boeing 707,
Brezilya'daki kalkiginda sol inig takimimi bir bi-
naya carptirarak, hasara ugratmisti. Bu nedenle,
aym hava alanina yapilan zorunlu Iniste pilot,
ugad biyik bir dikkatle saglam olan sag teker-
legin {izerine indirerek, sol kanadi mimkiin ol-
dufiu kader havada tuttu ve kanatla motordan
bliyltk pargalarin kopmasina ragmen, gévdeye bir
gey olmadi. Boylece 48 yolcu ve 11 kisilik mi-
retebat yaralanmadan ugaktan ¢ikabildiler.

Gegen yilin Eylil ayinda Malaga'da bilinen
ydnleriyle bu olayin tam kargiti olan, pilotaj ha-
tasinin yol actidi bir ugak kazasi meydana geldi.
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Bir Boening 747'nin kal-
kigi sirasinda, On kanat
¢iklarin devreye girmeme-
sl sonucu, yeterll Iticl
giic sajlanamamis ve bu
da ugadin diismesine ne-
den olmustu. (Nalrobi)

icinde 383 yolcunun bulundugu bir DC—10,
pistte tam kalkis hizina eristiginde, bir patla-
ma duyuldu ve pilot kalkistan vazgecgti. Ancak
pist, tim giigle frenlemeye ragmen durmaya yet-
medi. Ugak pistten ¢ikarak, pargalandi ve yan-
maya basladi. Sonug: 56 6l ve 82 agir yaral.

Daha sonra yapilan Inceleme sonunda, du-
yulan sesin, 6n Inis takimindaki bir tekerlegin
patlamasi nedeniyle olustugu ve pilotun gok kati
bir kurali dikkate almadigi belirlendi. "Kalkis
icin gerekli kritik hiza erisildifinde, daha biyiik
arizalarda bile (Ornegin, motorlardan birinin
devre disi kalmasi gibi), kalkisi gerceklegtir-
mek gereklidir. Clinkii, olasi bir zorunlu iniste,

hazirlik yapmaya yeterli bir siire kazanilacagin-_

dan, glivenlik pay: ve kurtulma sansi daha fazla
olacaktir."

like olarak son karar, her zaman kaptan pilo-
tundur. Ancak O da biyiik dlglide, ugad yapan
kurulusun ve havayollari firmasinin "prosedir”
adi verilen talimat ve ydntemleriyle simirhidir.
Oyle ki pilotlar, ilk egitimleri ve meslek hayat-
lan siiresince, belirli araliklarla bu konuda tek-
rar tekrar editim gormektedirler.
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Herhangi bir tehlike aninda, saniyeler iginde
karar verilmesi gerekmekte, uygulama, fazla di-
sinmeden refleks bigiminde gerceklesmektedir,
Ugagi kullanacak olan pilotlar, bir tehlike aninda,
neyi, ne zaman ve hangi siray izleyerek yapa-
caklarinin, sdz konusu ugadi denemeler sirasin-
da denetleyen yapimei firmanin test pilotlari ta-
rafindan olusturulan talimatlardan ve ydéntemler-
den &grenmek durumundadirlar.

Pilotlarin, ¢ok tehlikelj durumlarda da ugaga
hakim olabileceklerini Nijerya Hava Yollari'min
Irlandali bir kaptan pilotu kanitlamistir.

Boeing 737 tipl bir ugak, ikinci pilot ydneti-
minde kalkmaya hazirlanirken, ugagin burnunun
yerden kaldirldigi 264 km/saat hiza kadar her-
sey normaldi. Aniden ortaya c¢ikan bir sarsintiy-
la, ugak sol kanat ybniinde yatti ve olaylar ge-
lismeye basladi.

Kaptan pllot derhal idareyi devraldi. Ancak
ugak, once kuyruk bolimiinii yere siirtti, daha
sonra da, &n tekerlekler sert bigimde yere vur-
du. Bu anda ugad kontroluna alan kaptan pilot,
pist bitiminde ¢ok az kala havalanmay: basard.
Yiikselme sirasinda her sey normale dénmis iz-
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lemini verirken 7.300 m. ylkseklikte, kabin ba-
sing sisteminin lyi iglemedigl ortaya cikti. Kap-
tan pilot tarafindan verilen dogru bir kararla,
ugak geri donerek, ayni alana bagarili bir zorun-
lu Inig yapti. Ugagin kontrolu sirasinda, kuyruk
béliiminde ve govdenin on kisminda, basing sis-
temindek; anormallige neden olan gatlaklarin ya-
ni sira, 8n inis takimindaki sag lastigin de ha-
sara ugradig saptandi. Ancak ucagl, kazaya bu
denli yaklastiran neden, bilirkisi heyetince daha
sonra, 6n kanatciklarin pilot kabinindeki kolun
kullamlmasina ragmen, devreye girmemis olma-
si seklinde belirlendi. Bunun disinda, Boeing
737'ler de bu kolun, zamanla disari aginma ve
boslugun vaktinde giderilmemes| nedeniyle her
zaman yerine gecmedidi de ayrica ortaya Gikti.

O giinlerde 737 tipi ugaklarda, béyle durum-
lari haber veren uyarici bir sistem bulunmuyor-
du. Daha sonra, Boeing 737'lerde pilot kabinine,
duyulmamas: olanaksiz bir sesll uyar sistemi
ilave edildi.

Aslinda, 6n kanatgiklarin agilmamasi nede-
niyle, Lufthansa Hava Yollari'nin Boeing 747 tipi
bir ucagi, 20 Kasim 1974'de Nairobi'de diigmis-
til. Teknik bir ariza mi, yoksa ugus mihendisinin
bir hatasi mi oldugu yolundaki sorular, mahke-
meleri uzun siire udrastirmis ve ucug miihendisi
kazadan 7 yil sonra beraat etmisti.

Pilotun, 6n kanatgiklarin kapali oldugunu 6n-
ceden bildigi durumlarda, ucadi kaldirabilmesi
mimkindir. Ancak béyle zamanlarda, ugaga da-
ha fazla hiz kazandirilir ve 6n kanatgiklarin daha

dusik hizda sagladigr kaldirma kuvveti denge
lenerek, kalkis gergeklestirilebilir,

1974 yilinda, 59 kiginin Glimiyle sonugla-
nan kazadan alinan dersle, bugiin Boeing 747'ler-
de on kanatgiklarin kullaniimasi basitlestirilmis
ve ayrica sesli bir uyari sistemi devreye sokul-
mustur.

Bunlara ragmen, bazi sorular cevapsiz kal-
makta devam ediyor. Yeni ucak tiplerinin, hava
trafigine ¢ikig izni almadan, oldukga zorlu kont-
rol ve denemelerden gegtigi bilinen bir gergek.
Oyleyse bazi teknik yetersizlikler, neden bu asa-
mada saptanip giderilemiyor?

Cevaplardan biri oldukca celigkili: “Test pi-
lotlari olaganiisti iyl pilotlar. Bu nedenle, uga-
gin kullammindaki bazi zay)f noktalari, normal
pilotlardan ¢ok daha degisik yorumluyorlar. Teh-
likeli durumlara gok aligkin olmalari, kendilerini
normal pilot yerine koymalarini g¢ok zorlagtiri-
yor."

Ancak deneyler gbsteriyor ki, bir makinanin
kullamminda hata yapma olasilii var ise, bu
hatalar er veya ge¢ yapiliyor. Kullanim agisindan
basitlik, dizenlilik ve akilci tasarim ise, hata
yapilma oranini biiylik dlgiide azaltiyor.

Bunun yani sira hava ulasimi ile ilgili kaza
istatistiklerindeki Gnemll bir noktayi gbzden ka-
cirmamak gerekiyor: Hemen hemen tiim biyiik
kazalarin, bir 6n uyaricisinin oldugu gergegini:

Bu gergek, Nalrobi'deki kaza icin de gecerli.
Lufthansa disindaki bazi hava yollarinin ugaklari
da benzer tehlikelerle karsilagmislar, ancak san-

I

Kaflug Oncesl, buz ¢dzilcil olarak gl
kolsu karigiminin piskirtilimesl.

Haziran 1983

Bir Boeing 737, kanat &n kenarlarinda ve
motorlardaki buzlanmanin talimatlar uyarinca
yeterli oranda giderilmemis olmas: nedeniyle,
Potomac Nehri'ne dilsmilstl. (Wasington)
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sin da yardimyla, pilotlar zamaninda miidahale-
lerle kazalari 6nleyebilmislerdi.

Bu noktada akla, boyle olaylarin neden uyari-
ci olamadiklari sorusu geliyor. Aslinda sbz konu-
su durumlarda, pilotlar iki yam keskin bir kilig-
la karsi kargiya geliyorlar. Sorun Ise, kimsenin
hatal oldugu olaylari, hata teknik bir yetersizlik
sonucu olsa bile, kolayca kabul edememesinde
digtimleniyor.

Ancak, ister teknik agidan, isterse insana
bagh hatalarin herhangi bir bigimde agiklanma-
s1, gergeklesmesl olasi kritik durumlarin ve ka-
zalarin dnlenmesinde atilmis etkin bir adim ola-
rak nitelenmelidir.

Buna paralel olarak, ABD'de kurulan bir
NASA biirosuna pilotlar, baglarindan gegen kri-
tik veya tehlikell olaylari isim vermeden bilmek-
tedirler, Mesleki geleceklerine iligkin bir risk
faktoriiniin bulunmamasi, séz konusu agiklamala-

dir.

Benzer islev géren bir kurulus da, kisa bir
siire énce Ingiltere'de faaliyete gegmis bulunu-
yor, Ugaklarla ilgili teknik hatalar igin, yillar 6n-
cesine dayanan ve oldukga lyi galisan bir bildi-
rim sistemi bulunmaktadir. Bu sistemde, diinya-
nin herhangi bir yerindeki bir ugakta saptanan
bir teknik hata (ugadin cesitll yerlerindeki cat-
laklar, motor pargalarindaki zamanindan Once
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rin yapilmasim blylik dlglide kolaylagtirmakta-

asinmalar vb.), “hava yeterlilik duyurusu” ile
diinyanin dért bir yamina ulagtinimaktadir, Bu
duyuruda, hangl tip ugagin nerelerinin dncelikle
kontrol edilmesi, hangi pargalarin onarimi veya
degistiriimesinin gerektigi yer almaktadir. Ancak,
bu dnlemin de yeterliligi konusunda kusku yara-
tacek kazalar olmustur.

3 Mart 1974'te Tirk Hava Yollari'na ait
DC-10 tipi bir ugak, Paris yakinlarinda diigmiis
ve 346 yolcuyla, tim mirettebati, kazada ya-
samlarini kaybetmiglerdir. Kaza nedeni, bir yiik
kapisinin aniden ugmasi geklinde belirlenmigti.
Olusan basing farki nedeniyle, ucagin yolcu bé-
limiindeki taban ddsemesinde meydana gelen
bosluktan, birgok yolcu gizli bir kuvvet tara-
findan cekilircesine disartya firlamiglardi. Kabin
dosemesinin altinda bulunan ve kuyruk kontrolu-
nu saglayan sistemlerin de tahrip olmasi, ugagin
kontrolunun kaybolup, dilsmesine yol agmisti.
Yitk kamsinin tam kapanmamis olmasi ve kont-
rolda gbzden kagmasi nedeniyle olusan kazala-
rin kayipsiz atlatildigi birgok kritik durum, bas-
ka havayollarina ait firmalar tarafindan yagan-
misti, Ancak bu kazadan sonra, kapanma ve ki-
litlenme sistemleri, yeniden gbzden gegirilerek,
hata yapma olasihd pek bulunmayan bir bigim-
de gelistirildi.

Bir dizi uyariya ragmen, 13 Ocak 1982'de
Washington'da meydana gelen ugak kazasi, ka-
zalarin ¢ogunda, birden fazla faktbriin rol oy-
nadigina bir 6rnek olusturmaktadir.

Boeing 737'lerin kanat 6n  kenarlarindaki
donmalarin, aerodinami@l olumsuz ybdnde etki-
ledigi ve kritik durumlara yol agabildigl uzun

BILIM ve TEKNIK



sliredir bilinmekteydi. Pilot dernekleri de, bu
durumu Gnleyici teknik degisikliklerin yapilma-
sin, yillardir glindeme getirmekteydiler.

Kazaya neden olan olaylar zinciri, daha
ucak hava alanindayken basladi. Kalkig dncesi
kanat 6n kenarlarina piiskirtilen don géziicii
glikol-su karisimi, belirlenmis orandan daha
fazla su igerdiginden, ugafin kalkisina kadar
gegen 45 dakika iginde, kanatlar yeniden don-
mustu. Pilot bu nedenle, dnden giden ugad el
den geldigince yakindan izleyerek, gelen sicak
havadan buz eriticici olarak yararlanmak iste-
di. Ancak bu girisim, durumu pek fazla diizel-
temedl; ¢link{i eriyen buzlar sofuk metal yiize-
yinde yeniden donmustu.

Bunun disinda, glic gdstergelerinin motor-
lardaki girislerinin de donarak, pilot kabininde-
ki gbstergelerde gergekten oldugundan fazla
bir itici giic gbstermesi sonucu, ucak kalktik-
tan hemen sonra Potomac Nehri'ne diistl ve 78
yolcudan sadece bes kisi hayatta kalabildi.

Bu kazadan sonra, Boeing 737 pilotlarinin,
kig igin belirlenen sicaklik ve nemde, motora
ba@ili buz eritme sistemlerini devreye sokma-
lari kesinlikle zorunlu tutuldu. Bu yolla, itici
glcte bir azalma oluyor (kompresdrden sicak

Haziran 1983

. de meydana gelmis ve 574 kisinin

havanin alinmasi nedeniyle); fakat buna kars:-
lik, giic gostergeleri gergek giicti gdsteriyorlar-
di. Ayrica, buzlanma tehlikesi oldugunda, kal-
kig hizi 17 dm/sast daha yiikseltilerek, itici
glic ve dolayisiyla ugagin kararliigs arttirild.

Ancak yine de, sokaktaki adamin sorusunu
cevaplamak pek kolay dedil: "Bu énlemlerl al-
mak igin neden bu denll ge¢ kaliniyor?

31 Ekim 1979 tarihinde Sikago'da, bir
DC-10 tipi u¢agin sol motorunun kalkistan son-
ra dismeslyle olusan kazadan sonra Inceleme-
ler, motor-kanat baglantisindaki  konstritksiyon
yetersizligi etrafinda yofunlasti, Aymi tir bag-
ka ucaklarda da baglanti yerlerinde gatlaklarin
saptanmasi {izerine, Amerikan Hava Ulasim
Kurulusu FAA, diinyadakli t0m DC-10 ucaklan
icin trafikten altkonma karari cikartt:,

Ancak, yapilan ayrintil incelemeler sonun-
da, hatanin DC-10'un konstriktérlerinden degil
de, Amerikan Hava Yollar''nin bakim teknisyen-
lerinden kaynaklandigi belirlendl. Teknisyenler,
yapimeir firmanin talimatnamesinin tam tersine
hareket ederek, motorla tasiyiciyr eyn ayr de-
gll, beraber stkmilsler ve montaj sirasinda, iig
celik baglanti civatasindan, arkada bulunanda
bir catlamays neden olmuslardi. Gdzden kagan
bu catlak da, daha sonra kazaya yol agmisti.

Sivil Havacilik tarihinde, bu giine dek kay-
dedilen kazalarin en biyii§d, havada degll, yer-
dlimiyle
sonuglanmisty.

27 Mart 1977'de Tenerif (Kanarya Adalari)
havaalaninda, iki Boeing 747 Jumbo Jet, yodun
siste carpigarak timiyle yanmiglardi. Kaza su
gekilde olusmustu: Alana Inis yapmis olan Pan
Amerikan Hava Yollar'na alt bir Jumbo Jet, ku-
leden pistte déniis izn| almisti. Kuleden ayni
zamanda, KLM'ye ait difer bir ucaga da kalkig
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BALONLAR

Balonla ugabilmenin teme-
ii, balonun havadan daha ha-
fif duruma getirilmes; ilkesi-
ne dayanir. Bunu gergekles-
tirmek igin de bilindigi gibi,
balonun havadan hafif bir
gazla doldurulmas: gerekir.
Onceleri gaz balonlan, oz
gill adirhdi 0,07 olan (hava-
mn 0,00) hidrojen gaz Ile
doldurulmaktaydi.

Giinlimiizde, giivenlik nedenleriyle bu
gcok yanici gaz yerine, tehlikesiz helyum ga-
21 (Gzgill agirhk 0,14) kullaniimaktadir. Sicak
hava balonlar ise, adindan da kolayca anla-
silabilecedi gibi, sicak hava ile doldurulmak-
tadir. Sicak havamin, normal sicakliktaki ha-
vaya oranla daha hafif olusu nedeniyle, ugus
gerceklestirilebiimektedir. Gaz balonlanyla
karsilastirildiklarinda, sicak hava balonlarmin
bilyiik oluslari gbze carpar. Bu bir fiziksel zo-
runfuluktur; ¢imkil, 350-700 kg. ik bir kaldir
ma giicii saglamak Igin, balonun ¢ok miktar-
da sicak havayla doldurulmas: gerekmekte-
dir. Sicak hava bile, aym miktarda helyum-
dan cok daha adirdir. Temelde, sicak hava
balonlar gaz balonlanna oranla, yaklasik iki
kat daha biyiiktir. Gaz balonlarinin hacmi-
nin 1200 m* olusuna karsilik, sicak hava ba-
lonlarinin  hacimleri, 2000-3000 m* arasinda

Balonun sicak hava lle ilk doldurulusu,
Sicak hava balonlan (@stte).

degisir ki, bu da biiyltk boyutlan zorunlu ki lar. Yilkseklik: 26 m, Gap: 18 m.

noktasina gidis izni verilmisti. Tam belirgin
olmayan bu konusmayi KLM pilotu, kesin kal-
kis izni olarak anlamis ve pistte manevra ya-
pan Pan Ameri.an ugadim sis nedeniyle gor-
meyerek, tam gazla bu ugaga carpmisti.

Daha gok bazi Glney-llkelerinde kotii in-
gilizce veya kulenin, kendi memleketlerine ait
ucaklarla konusmalari kendi dilleriyle yapmala-
r yabanci pilotlar, trafikten yeterli oranda ha-
berdar olamamakta ve zor durumlara dligmek-
tedirler.

Afrika Kitasi {izerinde ¢ok zayif olan hava
glivenlik sistemj nedeniyle, degisik {ilkelerin
pilotlari, kendi aralarinda birbirlerine yardimci
olarak, pozisyonlarini, ugus yiiksekliklerinl ve
rotalarmi bildirmekte ve boylece ugus giliven-
liginl arttirmaya c¢alismaktadirlar.

Ancak, gegmis 30 yilin kaza istatistiklerine
bakildiginda, hava ulasimindak| givenligin be-
lirgin bir bicimde arttigini gdrmek mimkinddr.
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Ugak kazasinda 6lim rizikosu, 1950°li yillara
oranla bu giin 20 kez azalmistir. Diger bir de-
yigle, istatistiksel olarak bir kaza olasihgim
disiinmek igin, bir yolcunun 2.600 kez Ay'a uc-
masi s6z konusu olmaktadir.

Bu degerin son yillarda yaklasik sabit kal-
masi, havayollari kuruluslarinin ve konstriik-
trlerin ugugtaki giivenligi yiikseltme konusun-
da, varlarini yoklarini timiiyle ortaya koyduk-
lar1 geklinde yorumlanabilir. Ancak, I1ATA'ya iiye
bati kuruluglarimin, ugak bakim ve kontrolu
icin yilda yaklastk 9 milyar Dolar harcadiklarini
gbzden uzak tutmamakta da yarar vardir. Degi-
nilen &rneklerden gériliryor ki, hatalarin zama-
ninda saptanip giderilmesi ve alinan &nlemler,
bazi rizikolarin ortadan kalkmasinda etkin rol
oynayarak, eski bir havaci &zdeyisinin iki anla-
mindan olumsuzunu ortadan kaldirabiliyor:
“Asagiya her zaman inebilirsiniz...”  P.M.'den

Ceviren: Kimya Yik. Mih. Osman OKTAR
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